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NAVEGACIÓN Y COMERCIO DE CABOTAJE 



Buenos Aires, Septiembre 17 de 1908. 

Al Honorable Congreso de la Nación. 

Al inaugurar vuestras sesiones ordinarias del comente 
año, os fué anunciado que pronto se sometería á vuestra 
consideración, un proyecto de ley destinado á favorecer 
la marina mercante y el cabotaje nacional, sin perturbar 
la vigencia de nuestros tratados y consultando intereses 
legítimos de otro orden, nacionales y extranjeros. 

En cumplimiento de ese propósito, el Poder Ejecutivo 
tiene la satisfacción de presentaros el adjunto proyecto, 
que á su juicio, satisface los requerimientos de la opinión 
frecuentemente manifestados, así como los intereses del 
comercio de cabotaje, cuya prosperidad reclama el con- 
curso del poder público, y debe serle acordado, en cuanto 
sea conciliable con los demás intereses de orden general 
y comercial que pudieran afectarse por esta legislación. 

El Poder Ejecutivo tiene el concepto claro de que, 
propiciar el adelanto de la marina mercante nacional, 
importa propender al progreso y la riqueza comercial de 
la república y que, simultáneamente, la reserva de la na- 
vegación de cabotaje para los buques de su bandera, es 
no sólo un acto que se traduce en bienes materiales, sino 
también de la más extricta justicia en defensa de los 
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bien entendidos intereses de la República. Por esos moti- 
vos, casi todas las naciones lo han establecido asi, desde 
los tiempos más remotos, manteniendo en vigor leyes 
protectoras, que han excluido á los buques de banderas 
extranjeras, del tráfico que ocasiona el transporte de la 
riqueza y la producción por el interior del territorio, con 
el mismo concepto que fomenta ese tráfico por vias férreas 
mediterráneas. 

La División de Comercio del Ministerio de Agricultura 
á la cual se dio el encargo de estudiar este asunto, lo ha 
desempeñado en forma satisfactoria, á juicio del Poder 
Ejecutivo, reuniendo todos los antecedentes que pudieran 
ser de utilidad para la solución de este importante capí- 
tulo de nuestra legislación marítima, recordando las opi- 
niones más autorizadas y las disposiciones legales y de 
los tratados subscritos por la Nación, que conviene tener 
presentes, para dictar la legislación que se contempla, con 
el acierto que exije el servicio de tan caros intereses na- 
cionales. Por ese motivo, el Poder Ejecutivo cree que debe 
acompañar este proyecto con dichos antecedentes y sin 
perjuicio de poner á disposición de Vuestra Honorabilidad 
todos aquellos que se dignara solicitar más adelante. 

La reserva del cabotaje para la bandera nacional es 
un problema que no puede continuar sin solución, y, lo 
propio debe manifestar el Poder Ejecutivo respecto de las 
facilidades que urgentemente reclama el tráfico fluvial y 
marítimo de las costas argentinas, tráfico que se siente 
obstaculizado por disposiciones fiscales, dictadas hace 
cerca de medio siglo, con propósitos que no tienen ya 
oportunidad. Su vigencia actual se traduce en dificulta- 
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des para el tráfico de la producción nacional, que, en ver- 
dad, invalidan todas las ventajas que ofrecen á nuestro 
comercio interior, las grandiosas arterias fluviales que no 
tienen rival en el mundo y debieran prestar servicios á 
sus habitantes en consonancia con su amplitud y sus atri- 
butos de vias francas y facilidades inapreciables. 

vSi las vias terrestres han llegado á su actual culmi- 
nación y progreso, débese exclusivamente á la protección 
que el Estado les ha dispensado en todos los tiempos, 
desde su iniciación, bajo las formas que ha sido posible 
adoptar para asegurar su prosperidad, y, ninguna razón 
pudiera invocarse en favor de ellas que no fuese igual- 
mente aplicable á las vias fluviales, esos caminos que an- 
dan, como lo expresa la frase conocida, y que, más fácil- 
mente que las territoriales, pueden servir los intereses 
públicos, reclamando tan sólo una mínima parte de la 
consideración que estas han merecido y necesitado para 
su desenvolvimiento. 

La reforma fundamental que encarna este proyecto 
consiste en la modificación del artículo 441 de las orde- 
nanzas de aduana, que entrega el cabotaje argentino á 
los buques de todas las banderas y de cualquier tonelaje. 
El Poder Ejecutivo cree que ha llegado la oportunidad 
de su derogación, ya que ningún obstáculo proveniente 
de la Constitución, las leyes comunes, ni las cláusulas de 
los tratados subscritos por la República, podrían oponerse 
para la sanción de esa reforma, todo lo cual Vuestra Ho- 
norabilidad lo hallará comprobado en los antecedentes 
que se acompañan. 

Esos y los demás puntos de que se ha hecho mención 



han sido estudiados en el proyecto que ahora se presenta 
á vuestra consideración, y el Poder Ejecutivo confia en 
que Vuestra Honorabilidad se ha de dignar prestarle una 
atención preferente, en vista de los valiosos intereses que 
se vinculan con la navegación de cabotaje y la marina 
mercante, no solo para nuestro comercio interior, sino 
también para la marina de guerra de la República. 
Dios guarde á V, H. 

J. FIGUEROA ALCORTA. 
Pedro Ezcurra. 



l^royecto de Ley de Cabotaje 



Artículo 1°. — La navegación y comercio de cabotaje 
ó sea el qué se hace- de uno á otro puerto de la Repú- 
blica, queda reservado para los buques inscriptos en la 
matrícula nacional. 

Art 2**. — Los buques á que se refiere el artículo an- 
terior, deberán, para ser considerados nacionales, satisfa- 
cer las siguientes condiciones: 

a) Usar el pabellón nacional. 

b) Ser mandados por capitanes ó patrones argenti- 

nos naturales ó naturalizados. 

c) Tener además en su tripulación no menos de la 

tercera parte de ciudadanos argentinos nativos 
cuando su porte sea de 200 ó más toneladas 
y el número que , determine el P. E. cuando 
su tonelaje sea inferior á esa cifra. 
Art 3^ — Los capitanes deberán tener diploma de com- 
petencia nacional, ó, extranjero debidamente revalidado 
en la República en la forma que la reglamentación de la 
presente Ley lo establezca. Igual obligación tendrán los 
maquinistas y pilotos-prácticos. 

Art. 4°. — Dos años después de la promulgación de 
esta ley, ningún Capitán, Patrón, Piloto-práctico, ni Ma- 
quinista, será admitido en su ejercicio abordo de los bu- 
ques nacionales matriculados, si no prueba su competencia 
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y es diplomado, previo examen rendido según los pro- 
gramas y ante la Comisión que designe el Ministerio de 
Marina. 

Art. 5°. — Los ciudadanos argentinos que tripulen bu- 
ques nacionales matriculados, quedarán exceptuados del 
servicio militar durante el tiempo que permanezcan em- 
barcados, salvo el caso de guerra nacional con alguna 
potencia extranjera. 

Art. ó"** — Ninguna de las personas que forman la tri- 
pulación de un buque de la matrícula nacional, sea esta 
embarcación mayor, lancha c pontón, podrá abandonar el 
trabajo á bordo, sin causa justificada ante la autoridad 
más inmediata, desde el momento en que se empieza á 
recibir la carga á bordo hasta que termine y se acomode, 
bajo pena de perdida de su salario y prisión de ocho á 
quince días según la gravedad del daño que el abandono 
infiera. 

a) Si el buque ó lancha debe ponerse en viaje, este 
se considerará empezado en el mismo momento 
antedicho, y, terminado, cuando acabe su des- 
carga, aplicándose para uno y otro caso, res- 
pecto del cargamento, el concepto del artículo 
990 del Código de Comercio en lo relativo á 
la duración del viaje. 
d) Si el abandono tuviera lugar en puerto extran- 
jero, el tripulante quedará inhabilitado para 
formar parte del personal de cualquier buque 
de la matrícula nacional, por el término que la 
que la autoridad competente determine. 
c) Los agentes consulares argentinos solicitarán de 
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las autoridades locales, á pedido del Capitán ó 
Patrón del buque, la detención ó la prisión y 
entrega del tripulante argentino desertor, de 
acuerdo con lo que establezcan los tratados in- 
ternacionales en vigor. 
Art. 7°. — Los buques extranjeros procedentes del ex- 
terior, podrán entrar directamente á los ríos interiores y 
puertos habilitados de la República; en lastre para recibir 
órdenes ó para dejar su carga en uno ó más de ellos y 
de igual manera podrán tomar carga en uno ó más puer- 
tos, con destino á exportación para el extranjero y adeu- 
darán por estas operaciones los mismos impuestos y des- 
pachos que los buques de cabotaje nacional. 

Art 8^ — Los servicios de puerto y de playa y los 
que efectúen los remolcadores, lanchas de alije y demás 
barcos menores, solo podrán ser hechos por embarcacio- 
nes inscriptas en la matrícula nacional. 

Art. 9**. — Toda embarcación de la matrícula y ban- 
dera nacional podrá ser inspeccionada, mientras no se es- 
tablezca el «Veritas Argentino», en la forma y oportuni- 
dad que el Ministerio de Marina lo determine, y se le 
expedirá constancia de su buen estado de navegabilidad 
ó se resolverá su inhabilitación, de acuerdo con el resul- 
tado de la inspección. 

Art. ID. — Autorízase al P. E. para acordar primas de 
navegación á los buques que se encuentren comprendidos 
en las disposiciones de la presente ley hasta la suma de 
$ 300.000 m/n por cada año y durante un período que no 
exceda de diez años, en las condiciones que más adelante 
se determinan. 
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Ár. II. — Sólo podrán gozar del beneficio de la prima 
los buques de la bandera nacional matriculados, cuyos 
dueños estén radicados en territorio de la República, y, 
en caso de pertenecer á sociedades anónimas formadas en 
el extranjero, cuando su administración principal, su fon- 
do de reserva y su domicilio legal, estén constituidos en 
el país, de acuerdo con las prescripciones del Código de 
Comercio. 

Art 12.— Las primas de navegación serán acordadas 
únicamente á buques de 200 toneladas ó más de registro 
y su importancia será la siguiente: 

a) Se acordará una prima de 30 centavos moneda 
nacional por cada tonelada de registro neto y 
1000 millas de recorrido en viaje de comercio, 
á buques nacionales matriculados que se esta- 
blezcan en la carrera de los puertos del Sud 
de la República. 
d) Se acordará una prima de 60 centavos m/n por 
cada tonelada de registro neto y i.ooo millas 
de recorrido en viaje de comercio, á buques 
nacionales matriculados que hagan la navega- 
ción á los puertos marítimos de Chile y el 
Brasil. 
c) Las primas así concedidas soportarán una dimi- 
nución anual de 5 7o sobre la suma originaria, 
durante el término de 10 años, en que cesará 
la concesión. Esta diminución no se hará 
efectiva siempre que cuatro quintas partes de 
la tripulación del buque se forme de argenti- 
nos nativos. 
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d) El P. E. Nacional publicará las tablas de distan- 

cias sobre la línea más directa á que se ha de 
ajustar el recorrido de la navegación y el límite 
menor de carga recibida con que cada buque 
podrá comenzar el viaje, para tener derecho á 
la prima. 

e) Los vapores matriculados que gocen de privilegio 

de paquetes postales, además de la prima esta- 
blecida, quedarán exentos del pago de emolu- 
mentos consulares. 
/) No podrá gozar de prima ningún buque que ten- 
ga más de 15 años de servicios contados desde 
el día de su lanzamiento al agua. Las primas 
concedidas en cualquier época de la vida del 
buque, cesarán de hecho cuando cumpla los 15 
años. 
£■) Prolóngase ese límite hasta 20 años en favor de 
los buques que actualmente efectúan la nave- 
gación indicada en los incisos a) y b) si se 
presentaran á la inscripción dentro de 90 días 
después de la vigencia de esta ley y previa 
inspección de su buen estado de navegabilidad. 
k) No podrán gozar de los beneficios de la prima 
los buques que por cualquier otro concepto 
reciban alguna subvención del Estado. 
Art. 13. — Ef P. E. dictará á la brevedad posible, la re- 
glamentación necesaria para buques de la matrícula na- 
cional que se ocupen exclusivamente en el transporte de 
mercaderías y productos nacionales, dentro de los ríos de 
la Plata y los interiores de la República y sus afluentes, con 
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el fin de acordar á esos transportes fluviales, un trata- 
miento fiscal y facilidades para sus servicios á la produc- 
ción y al comercio interior, análogas, en cuanto ello fuere 
posible, á las que la Nación acuerda á las empresas de 
transportes mediterráneos. 

Art 14. —Cuando el P. E. lo juzgue conveniente para 
los intereses del comercio nacional, podrá conceder las 
franquicias del artículo anterior á los buques de cabotaje 
de las Repúblicas limítrofes, en condiciones de extricta 
reciprocidad. 

Art. 15. — Todo buque no matriculado ó comprendido 
en las disposiciones de la presente ley, que fuera tomado 
en flagrante ejercicio del comercio de cabotaje, después 
de 90 días de promulgada esta ley, será pasible de comiso 
conjuntamente con el cargamento que conduzca. 

Art. 16. — Todos los buques nacionales matriculados, 
serán puestos á disposición del Gobierno de la Nación, 
cuando este lo requiera por causa de guerra ú otra cir- 
cunstancia relacionada con el orden ó la seguridad inte- 
rior del país, teniendo sus dueños ó armadores el derecho 
de ser indemnizados. 

Art. 17. — Autorízase al P. E. para distribuir una su- 
ma anual que no exceda de $ 100.000 m/n en bonifica- 
ciones á los establecimientos de construcción naval ó as- 
tilleros que sé establezcan en el territorio de la República, 
por cada uno de los buques que construyan con sujeción 
á planos aprobados por el Ministerio de Marina y siem- 
pre que compruebe que la cuarta parte, por lo menos, de 
los obreros que durante el año trabajan en sus talleres, 
son ciudadanos argentinos nativos. 
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Dichas bonificaciones no serán mayores de lo % so- 
bre el valor real de cada embarcación construida. 

Art i8.— El P. E. dictará la reglamentación necesaria 
de la presente ley. 

Art. 19. — Derógase toda otra ley, «ordenanza ó dispo- 
sición que estuviere en contradición con la presente. 

Art 20. — Comuniqúese, etc. etc. 



Buenos Aires, Setiembre 9 de 1907. 

A S. E, el Señor Ministro de Agricultura 

Don Ezequiel Ramos Mexia. 

Tengo el honor de someter á la consideración de 
V. E. un proyecto de ley estímulo al comercio de cabo- 
taje, en cumplimiento á la resolución de V. E., dispo- 
niendo el estudio de esta importante cuestión, que interesa 
al país solucionar sin mayor demora. 

Varias son las tentativas que se han hecho para dar 
forma consistente á un cuerpo de disposiciones legales 
que comprenda la reglamentación de este factor de pro- 
greso nacional, y varias han sido también las dificultades 
que se han opuesto, con razón ó sin ella, esterilizando 
iniciativas bien encaminadas y que, continuadas con per- 
severancia, habrían logrado despejar obstáculos y consti- 
tuir, sobre bases firmes, una institución de progreso tan 
valiosa como la marina nacional, para este país que des- 
envuelve su comercio internacional con un movimiento 
de 35 millones de toneladas anuales, ocupadas en la na- 
vegación marítima y fluvial. 

El presente proyecto tiende á dar seguridad y vuelo 
á la marina nacional de cabotaje; es sólo un primer paso 
y, en este concepto, he allegado los elementos de juicio 
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que me ha sido posible reunir, sin apartar de su objetivo, 
esencialmente mercantil, la espectativa ineludible de for- 
mar marineros que sean capaces de sustentar, cuando la 
patria los necesite, la bandera que enarbolan nuestras 
naves de guerra. Con estos datos á la vista, V. E. podrá 
condensar su pensamiento con mayor facilidad y resolver 
este patriótico anhelo como lo estime de mayor convenien- 
cia para la República. 

Primeros estímulos 

Tengo que recordar en primer término á la conside- 
ración de V. E. que nuestro país, dueño de costas marí- 
timas dilatadas sobre territorios fértilísimos y no menos 
extensas y ricas costas fluviales, es, tal vez, el único en 
el mundo, que no haya gastado jamás un solo peso en 
la protección ó el estímulo de su marina mercante, aún 
cuando desde los primeros días de nuestra organización 
constitucional, se dictaron leyes que aspiraban á realizar 
los bienes que de la navegación nacional se debían esperar. 

En efecto, en el año 1858, la ley de 23 de Julio, au- 
torizó al P. E. para invertir hasta 50.000 pesos anuales 
en subvenciones para varias líneas de navegación en los 
ríos Paraná, Uruguay, y de Montevideo al Paraná con 
escala en el Rosario, y, más tarde, en 1864, la ley de 6 
de Octubre destinó 4.000 pesos fuertes mensuales, por im 
término de cinco años, para subvencionar líneas de nave- 
gación á vapor qne hicieran más frecuente y segura la 
comunicación entre los diversos puertos de la República. 

Pero esos proyectos no llegaron á realizarse, y, lo 
mismo que otros aun menos factibles entonces, que auto- 
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rizaron en 1864 y 1865 la contratación con una compañía 
«Concordia» de la navegación del alto Uruguay y, luego, 
la subvención de 20.000 pesos anuales para establecer una 
línea de vapores entre Buenos Aires y Nueva York, que- 
daron escritos en nuestros archivos, sin pasar más allá 
de patrióticas intenciones. 

Si, después de esto, recuerdo á V. E. que entre los 
años 1860 y 69, la Nación destinó algunos fondos públi- 
cos para fomentar la navegación del río Bermejo y que 
posteriormente hasta el año 1890 se proyectaron subven- 
ciones, que no se llevaron á efecto, con las compañías 
«Houston Line» para establecer una línea entre nuestro 
país y Norte- América; la «Transatlántica Española» para 
otra entre la República y la Península, y, finalmente, con 
una proyectada compañía Vucassovich, para poner en la 
navegación á Europa cierto número de vapores que de- 
bían servir al Gobierno en caso de guerra, creo que habré 
dejado recuerdo completo de todas las tentativas hechas 
por la Nación, en servicio de su marina mercante. 

Pero el problema está todavía sin solución y la ca- 
rencia de marineros argentinos es un hecho visible que 
todos deploramos, no solo del punto de vista de las tri- 
pulaciones de la marina de guerra, que recluta sus brazos 
entre los ciudadanos conscriptos, gran parte de los cuales 
habitan las zonas mediterráneas y son ágenos por lo tanto 
á las prácticas de la navegación, sino también, del más 
necesario para el desenvolvimiento del país, del que in- 
cumbe á nuestro estudio, del punto de vista del comercio 
y transporte por el interior, de la riqueza nacional, que se 
realiza en el presente, en gran parte, por buques de todas 



las banderas, que han desalojado á la argentina de un 
tráfico que todos los países han reservado para la mari- 
na nacionaL 



na nacional. 



Posible confusión de inteligencia 

Una de las causas que han obstado para que este 
problema no haya sido resuelto antes de ahora^ es, sin 
duda alguna, la disposición establecida por el Art 441 de 
las Ordenanzas de aduana, permitiendo que el comercio de 
cabotaje pueda efectuarse por buques de todas las ban- 
deras y de cualquier tonelaje, sin que me haya sido 
posible descubrir las causas que dieron origen á esa de- 
claración. Pudieron tal vez ser inducidos en error sus 
distinguidos redactores, en mérito de la declaración cons- 
titucional (Art 26) que asegura «la libre navegación de 
» los ríos interiores de la Nación para todas las banderas, 
» con sujeción únicamente á los reglamentos que dicte 
» la autoridad nacional », ó, posiblemente, respondieron á 
exigencias comerciales de aquellos días, que reclamarían 
esa liberalidad. Como V. E. lo sabe, nuestras ordenanzas 
datan del año 1866, es decir, tienen cuarenta años, porque 
la reforma de 1876 dejó sin modificación esos reglamen- 
tos, no dilucidados aun con la cuidadosa revisión que su 
importancia reclama y que la actividad de nuestra vida 
política y comercial ha ido dejando siempre, para después. 

La libre navegación de los ríos interiores está tam- 
bién consagrada por los tratados internacionales que hemos 
subscrito con las naciones extranjeras, y en ellos se ha 
establecido la franquicia con el mismo concepto que la 
Constitución, pero, á mi modo de ver, no es posible caer 
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en el error de confundir esa liberalidad que surge de la 
civilización y el progreso de los pueblos, con el comercio 
de cabotaje que por el Art. i.° del proyecto que ahora 
tengo el honor de someter á la consideración de V. E., se 
reserva para la bandera nacional. 

El cabotaje y la tradición 

El transporte por agua, entre puertos propios, ha sido 
y es en la actualidad en todas las naciones del mundo, 
con limitadas excepciones, una función de comercio de 
orden interno, que debe estar sujeta á las leyes y regla- 
mentos del propio país, con la misma amplitud con que 
se someten á resoluciones derivadas de la soberanía, los 
transportes de productos y mercaderías por las vías te- 
rrestres, y, solamente se admite su generalización en fa- 
vor de extranjeros, en servicios de muy evidentes intereses 
comerciales de los Estados. 

Si nos remontamos á las épocas más lejanas del pa- 
sado, hallaremos siempre que ese ha sido el único criterio 
á que se han ajustado las leyes de la navegación de ca- 
botaje, desde aquella Acta de navegación que, en el siglo 

XVI prohibía en España « cargar mercaderías y 

» mantenimientos para conducirlos á otros puertos de la 
» Península ó fuera de ella, en navios extranjeros, bajo 
» la pena de perdimiento de los buques y las cargas, á 
» no ser que no hubiese en el puerto navios nacionales 
» en disposición de hacerse á la vela » 

Esta preferencia de los buques de la matrícula nacio- 
nal para ejercer el comercio de cabotaje, se ha mantenido 
en todo tiempo, en la misma forma en que se reproduce 
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el Acta de navegación por Cédula de 13 de Abril de 1790 
en el sentido de que « la preferencia de los buques na- 
» cionales para los cargamentos de las mercaderías, pro- 
» ducciones y frutos, se ha de entender para llevarlos de 
» puerto á puerto de los dominios españoles, que llaman 
» tráfico de cabotaje; el cual ha de ser propio y privativo 
» exclusivamente de los buques cuyo dueño sea español 
» siempre que los hubiere en el puerto » 

V después, en el siguiente siglo, el Código de Co- 
mercio de 30 de Mayo de 1829, confirma esa exclusividad 
salvando solamente las excepciones hechas ó que se hicie- 
ren en los tratados de comercio con las potencias extran- 
jeras. 

Según L. Say y J. Chailley, la legislación francesa 

establece respecto del cabotaje que « Les navires 

» étrangers sont exclus de la faculté de transporter les 
» marchandises fran9aises ou nationalisées par le paye- 
» ment des droits, d'un port de France dans un autre 
» port de France. Le cabotage est reservé aux seuls na- 
» vires fran9ais. (Loi du 21 Septembre 1793. Art. 3 et 4).» 

Estas disposiciones rigen hasta el presente. 

V. E. conoce la célebre Acta de Navegación de 1561 
que aseguró á Inglaterra, por la exageración de ese cri- 
terio exclusivista, su poderío naval posterior, mediante el 
rigor de sus reglamentos que llegaban hasta prohibir la 
importación de producto alguno, que no arribase á su te- 
rritorio conducido por buques británicos y cuya tripula- 
ción no fuera en sus tres cuartas partes compuesta de 
ciudadanos ingleses. 

Y finalmente, en los últimos tiempos, los Estados Uni- 
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dos han declarado cabotaje nacional, la navegación que 
se realiza entre sus puertos y las islas Filipinas y las de 
Hawai en la Oceanía, con el mismo criterio que la Ley 
de 3 de Abril de 1889 estableció para Francia, que la na- 
vegación entre ese país y sus posesiones en África, Arge- 
lia, etc. solo pueden efectuarla los buques de la bandera 
francesa. 

Es, pues notorio, Señor Ministro, que todos los paises 
que han alcanzado predominio en el comercio internacio- 
nal, han dedicado atención muy cuidadosa al engrandeci- 
miento de su marina nacional; el Portugal concedió mo- 
nopolios y preferencias á sus buques : los holandeses y los 
dinamarqueses han seguido igual proceso, y, como la 
Gran Bretaña, alcanzaron, cada uno en su dia, suprema- 
cía en los mares ó prosperidad en el comercio universal, 
y así, la nacionalización y el privilegio de los buques de 
cabotaje, se conserva en nuestros días, con la misma fir- 
meza y convicción, que en los tiempos pasados. 

La libre navegación de los ríos 

Entre nosotros, la opinión que predominara en esta 
materia pudo ser vacilante en otras épocas, en cuanto al 
alcance que debía darse á la libertad acordada á los bu- 
ques extranjeros, para navegar por los ríos interiores de 
la República, en obediencia del precepto constitucional 
pero, en la actualidad, el juicio de funcionarios y ciuda- 
danos de alta significación que han estudiado el asunto, 
se ha uniformado y concuerda en la opinión de que la 
Nación, no solo puede, sino debe, reservar para su ban- 
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dera, el transporte de su riqueza por las vías fluviales 
interiores. 

Fué obedeciendo á ese concepto, que, la inteligencia 
dada á la libre navegación de los ríos interiores por las 
administraciones subsiguientes á la batalla de Caseros 
que derrocó la dictadura de Rosas, está claramente ex- 
presada en el Reglamento de las Aduanas Nacionales que 
el Director Provisorio de la Confederación se apresuró á 
dictar y que lleva la fecha 28 de Agosto del mismo año 
en que tuvo lugar ese acontecimiento histórico (1852). 

He aquí su texto: 

« Art. 4.** lya navegación de los ríos Paraná y Uruguay es tam- 
» bien permitida á buques extranjeros meramente mercantes, cual- 
» quiera que sea su bandera y procedencia, con tal que su porte sea 
» de más de 120 toneladas. Ellos serán admitidos para cargar y des- 
» cargar en todos los puertos donde haya establecidas aduanas nacio- 
» nales y no podrán arribar á otro puerto cualquiera de la costa ó 
» islas de los mencionados ríos. » 

« Art. 5,° lya libertad de navegación de los ríos establecida en 
» el art. anterior empezará á tener efecto el día i.° de Octubre pró- 
» ximo. » 

Con fecha 3 de Octubre siguiente, se dictó un De- 
creto reglamentario de la navegación de los ríos Paraná 
y Uruguay y sus artículos i.'', 2.° y 3° confirman los 
conceptos anteriores. Esas declaraciones precedieron á los 
tratados de 1853, Y ^^ ^^ aquellas ni en estos, se hace 
mención del cabotaje, desde que se trataba tan sólo de 
una franquicia destinada á la prosperidad del comercio 
internacional. 

Opiniones valiosas 

Creo, señor Ministro, que el temor de dar á este in- 
forme una extensión mayor de la que hubiera deseado, no 
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debe escusarme de recordar algunas de las opiniones 
arriba mencionadas, no solo por su indiscutible valimiento 
y por que confirman las resoluciones que se proyectan, 
sino también, por qne simplifican la tarea de V. E. para 
resolver esta importantísima cuestión. 

Asi pues, debo decir á V. E que hace más de veinte 
años el Sr. Director de Rentas, Dr. David Saravia, de- 
nunció ante el P. E. hechos y abusos que todavía, como 
entonces, preocupan á las autoridades de la Nación. 

Dice así: 

«Nuestras leyes, nuestros tratados desde 1852, han abierto con 
«igualdad de derechos nuestros ríos interiores á la navegación mer- 
» cante de todas las banderas del mundo con una liberalidad sin ejem- 
»plo, y que sería siempre un título de prioridad para la República 
» Argentina: no es pues extraño ver los pabellones extranjeros flamear 
»sobre las aguas territoriales de la Nación, ni este hecho puede producir 
»otra consecuencia que benéficos resultados, siempre que tome origen 
»en la libertad dada á las banderas extranjeras, y no ultrapase los lími- 
»tes legítimos de esa misma franquicia». 

«lyOS tratados, abriendo los ríos á las banderas de todas las na- 
»ciones, y las leyes ampliando las liberalidades acordadas por los con- 
» venios, y extendiéndolas á todos los países, no han tenido otro obje- 
»to que atraer el comercio exterior á nuestros puertos del litoral, fa- 
»cilitando el transporte y el cambio directo de sus mercaderías con los 
•distintos mercados de la República, procurando con esto la diminu- 
»ción.de los gastos de los fletes, estableciendo la concurrencia que es 
»lo que produce el abaratamiento de los consumos y servicios, per- 
»mitiendo á los buques de ultramar que hacen el comercio, ocuparse 
>en operaciones de cabotaje en los puertos de escala en los rios^ in 
»teriores; pero jamás pudo ni debió de entrar en la mente de los le- 
»gisladores, que estas franquicias fueran causa de la desaparición de 
» nuestra navegación de cabotaje, ni que las banderas extranjeras 
»se absorvieran casi por completo, á las de los Estados ribereños; por 
•porque esta absorción, que ha tenido lugar, contra los principios y 
»usos internacionales, no podía nacer legítimamente de la libertad de 
»los ríos.» (V. Memoria de la Dirección de Rentas, del 30 de Mayo 
»de 1883.) 
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Ese documento abunda en demostraciones y condena 
la franquicia acordada por las ordenanzas de aduana, 
en términos que me complace recomendar á la conside- 
ración de V. E. 

Los mismos principios han sido sostenidos por el 
distinguido hombre de estado Sr. Andrés Lamas, ocupán- 
dose del abandono en que se ha dejado la marina nacio- 
nal. No debo omitir la transcripción de sus conceptos, 
por que sus opiniones revisten singular interés, en virtud 
de la participación que tuvo en la Convención Fluvial 
que la República subscribió con el Brasil en 20 de Ene- 
ro de 1857, y en la cual se consagró en forma expresi- 
va, la reserva del comercio de cabotaje para la bandera 
nacional. 

He aquí sus palabras: 

«Este abandono puede tener por causa una errada inteligencia 
»del principio de la libre navegación de los ríos.» 

«lyos ríos están abiertos para todas las banderas desde que ellas 
»pueden venir directamente á cargar y á descargar en los puertos 
«fluviales abiertos al comercio; y desde que pueden transitar los ríos 
»para ir libremente hasta los puertos de los otros ribereños.» 

«Sostuvimos ese principio de libre navegación cuando el tránsi- 
»to y el acceso á los puertos fluviales les era negado á las banderas 
» extranjeras; y tuvimos el honor de firmar el primer tratado en que 
»ese principio fué enunciado, y, después, el primer protocolo en que 
»se sentaron las bases de su reglamentación común entre todos los 
» ribereños» 

«En estas negociaciones y con la mira de evitar que al principio 
»de la libre navegación, que estaba consignándose en todos los trata- 
»dos con las potencias marítimas, se le diera una inteligencia que des- 
»pojase á estos países de todos los medios de tener una marina pro- 
»pia, manifestamos la conveniencia de definirlo internacionalmente, 
»y aceptada esta idea por el Gabinete del Brasil, la definición se hizo 
»y está consignada, con nuestras mismas palabras en el Art. 2.° de la 
• Convención Fluvial celebrada por la Confederación Argentina con el 
» Imperio del Brasil, el 20 de Noviembre de 1857.» 

Dice el artículo: 
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«La libertad de navegación concedida á todas las banderas, no 
»se entiende respecto de los afluentes (salvo las estipulaciones espe- 
»ciales en contrario) n¿ de la que se haga de puerto á puerto de la misma 
TUtación,^ 

«Tanto esta como aquella navegación podrán ser reservadas por 
»cada Estado para su bandera, siendo con todo libre á los ciudadanos 
»ó subditos de los estados ribereños, cargar sus mercaderías en las 
» embarcaciones empleadas en ese comercio interior ó de cabotaje.» 

«Esta definición que es una ley de las que dos partes contratan- 
»tes, no produjo reclamación de tercero, por que era conforme con 
»los principios generales que rigen la materia y no contrariaba las es- 
tipulaciones ya celebradas por la Confederación con las potencias ma- 
rítimas, etc., etc » 

«Nadie nos ha pedi'dp, nadie ha podido pedirnos que entregáse- 
»mos el cabotaje á la bandera extranjera como á nadie se le habrá 
» ocurrido solicitar que se la pusiéramos á las locomotoras de nuestros 
» ferrocarriles.» 

«El abandono hecho del cabotaje, producirá el aniquilamiento 
»de la marina nacional, si por medio de primas y de subvenciones 
» eficaces no se la coloca en situación de resistir y muy ventajosamen- 
»te, la concurrencia que dentro de nuestros mismos ríos, vengan á 
«hacemos y ya nos hace, la marina extranjera superior y protegida.» 
(V. El cabotaje y la pesquería. Páginas de D. Bernardino Rivadavia 
y su tiempo, por Andrés llamas. 1883. 

Más tarde el señor Ministro de Relaciones Exteriores 
Doctor Norberto Quirno Costa, ha dilucidado el tema con 
notoria ilustración y patriotismo, siéndome grato reproducir 
algunos de sus párrafos, por que ellos proyectan luz com- 
pleta para la inteligencia de la cuestión. 

Helos aquí: 

« Desde luego es un principio incontestable y con el cual están 
» conformes los tratadistas, sin distinción de épocas ni de escuela, el 
»que establece el derecho absoluto de propiedad de los Estados so- 
»bre los ríos que recorren sus territorios, como consecuencia del prin- 
»cipio de la soberanía, tan evidente, que jamás ha promovido discu- 
»sión y tan sólidamente incorporado al derecho internacional, que me 
»parece inútil entrar á hacer un estudio prolijo de las razones que 
»han determinado este acuerdo, ó de las discrepancias que se han pro- 
»ducido al tratar de su aplicación.» 
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«Es verdad, que en el siglo en que vivimos, el principio liberal 
»y generoso de la libertad de navegación fluvial, acogido favorable- 
» mente por los pueblos civilizados, ha abierto la navegación de los 
»ríos á todas las banderas, pero bien entendido, que esta es la obra 
»de un recíproco y limitado desprendimiento por parte de las nacio- 
»nes soberanas, que así han procedido en obsequio al desemvolvi- 
»miento de las relaciones de pueblo á pueblo.» 

«Por su parte la República Argentina, siempre pronta cuando se 
»ha tratado de sancionar principios de libertad y de progreso, abrió 
» ampliamente la navegación de sus ríos interiores á todas las bande- 
»ras, sin más restricciones que las impuestas por las autoridades res- 
»pectivas, en el interés del orden y de la seguridad recíproca.» 

« Pero claro es, que el principio de la libre navegación de los 
. »ríos, por más ampliamente que se interprete, no puede tener mayor 
» alcance, que la franquicia concedida á todas las banderas, para que 
»vengan con sus productos á descargarlos en los puertos habilitados 
»á este objeto, ó á tomar aquellos de los nuestros que les convenga, 
»lo que importa concederles un franco derecho de entrada y salida 
»y aun de estacionamiento.» 

«Así lo entiende el derecho de gentes y así lo entienden tam- 
»bién todas las naciones, que sin perjuicio de esta concesión reservan 
»el privilegio del cabotaje solo á los buques nacionales.» 

«Por otra parte, justo es reconocer que entre nosotros nadie ha 
»pretendido dar mayor extensión al principio enunciado, y en prueba 
»de ello, me refiero á la discusión sostenida por el Gobierno de Ro- 
»sas con los gabinetes de Francia é Inglaterra, en la cual, si bien es 
» cierto que los Representantes de esos países, insistieron tenazmente 
»en obtener la libre navegación del Paraná, jamás fué pronunciada la 
»palabra cabotaje.» 

«Esto es lo razonable y lo equitativo, y es esto y nada mas que 
»esto, lo que ha querido nuestra Constitución al establecer el princi- 
»pio siguiente:» 

«La navegación de los ríos interiores de la Nación es libre para 
»todas las banderas con sujeción únicamente á los reglamentos que 
»dicte la autoridad nacional.» 

Ahora bien ¿cuál es la extensión de esa libertad? La contesta- 
»cion no ofrece dificultades. Desde que la Constitución no ha procla- 
»mado una doctrina nueva, sino que se ha limitado á aceptar la que 
»ya existia, es claro que no hay derecho para darle mayor alcance 
»que el que desde un principio le acordaron sus iniciadores y los que 
»después siguieron adoptándolos.» 

«Este es el caso de la reserva del cabotaje por parte de todas 
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»la naciones, á que antes me he referido.» (V. Memoria del Minis- 
terio de Relaciones Exteriores. 1889, página 95 y siguientes.) 

En época más moderna, el Mensaje con que el Señor 
Presidente de la República Dr. Carlos Pellegrini elevó el 
30 de Setiembre de 1892 á la consideración del Hon. 
Congreso un proyecto de Ley protectora para el cabotaje 
nacional, se expresa en la forma siguiente: 

« En efecto, según nuestra legislación vigente, el comercio de ca- 
» botaje, entendiendo por este término el transporte de mercaderías 
» entre dos ó más puertos argentinos, está abierto á todas las banderas 
» del mundo, sin restricción alguna, ni siquiera á título de franquicia- 
» recíproca para la nuestra. De ahí la anomalía de que en nuestros 
» puertos no se vean sino banderas extranjeras, porque no ofreciendo 
» ventaja alguna la nacional, nuestros armadores preferían enarbolar 
» cualquiera otra y el abuso llegó hasta el extremo de figurar cente- 
» nares de esos buques, que nunca habían salido de nuestras aguas, 
» como matriculados en puertos europeos que no era posible que vi- 
» sitaran nunca. » 

« Era una violación flagrante del principio de derecho interna- 
» cional, que exige que un buque no pueda ser matriculado sino en 
« un puerto en que haya estado efectivamente y que pasaba desaper- 
» cibido, en la falta de incentivo para la bandera nacional, etc.. » 

Este importante mensaje acompaña un proyecto de 
Ley de protección al cabotaje, del cual se han tomado 
algunas de sus proposiciones más importantes, para el 
presente estudio. 

No debo terminar, Exmo. Señor, esta serie de com- 
probaciones, sin recordar á un distinguido y modesto au- 
tor de valiosos estudios y monografías sobre Cabotaje y 
Pesquería, el señor Juan Goyena, á quien debo tributar 
en esta oportunidad mi agradecimiento por los datos y 
eficiente concurso con que me ha favorecido, para dar cima 
al presente trabajo. Este caballero recuerda en uno de 



— 27 — 

sus libros la opinión siempre respetada del Dr. Vicente 
Fidel López, en la oportunidad siguiente: dice así: 

« Con motivo de las gestiones iniciadas por el distinguido Minis- 
» tro Oriental en la Argentina, Dr. Ernesto Frías, en el año 1891, 
» sobre asimilación de las banderas respectivas para la aplicación de 
» los impuestos á la navegación, decía el señor Ministro de Hacienda, 
» Dr. D. Vicente Fidel López, al de Relaciones Exteriores, en un in- 
» forme de 21 de Abril del mismo año » 

« Debo agregar que el propósito de la ley en cuestión ha 

» sido suprimir un abuso que durante muchos años vienen cometien- 
» do muchos cónsules extranjeros, con menoscabo de la soberanía na- 
» cional representada por su marina mercante. Es notorio que gran 
» número de embarcaciones menores construidas en el país y de pro- 
» piedad de personas radicadas en él, han navegado muchos años 
» bajo banderas de naciones cuyos puertos era imposible que visita- 
> ran jamás, ni podrían de ninguna manera llenar los requisitos que 
» las leyes de esos países exigían para la inscripción en sus respectí- 
» vas matrículas de navegación. » 

Confirma el distinguido hombre público, la necesidad 
de poner término á los abusos ya denunciados por las au- 
toridades, en la forma recordada, y propone medios para 
su corrección; y, son esos mismos abusos los que el pre- 
sente proyecto aspira á suprimir, sirviendo simultánea- 
mente á los intereses más vitales del comercio nacional. 

En otra parte del citado folleto, dice el Sr. Goyena, 
después de estudiar las cláusulas de nuestros tratados 
con las potencias extranjeras, lo siguiente: 

« ¿Obstan estas prescripciones á que el Congreso pueda reglar el 
» comercio de cabotaje, entregándolo exclusivamente á la bandera na- 
» cional? » 

« ¿Son extensivas al cabotaje? » 
« Decididamente nó, puesto que el Congreso ha legislado y legisla 
» particularmente para el cabotaje, imponiendo á los buques que ha- 
» cen esta navegación y comercio, menores derechos que á los bu- 
» ques de ultramar, sin que el hecho haya ocasionado protesta ni re- 
« clamación alguna por parte de las naciones contratantes. » 
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« La razón es obvia; todas ellas distinguen ambos comercios por 

> una legislación especial para el ejercicio y para el pago de los im- 
» puestos, y no puede entenderse que la Argentina sea la única na- 
» ción que no goce de igual derecho.» 

« La navegación no es el comercio, si bien puede no concebirse 
» una sin el otro; pero es lo cierto que difieren y se rigen por legis- 
» lación distinta. » 

« La navegación está gravada por nuestras leyes con patentes, 
» pilotaje, anclaje, faros, etc. Las operaciones de comercio por im- 
» puestos de muelle, importación, exportación, papel sellado, despa- 
» chos, tracción, etc., etc. » 

« Salvo convenciones especiales, ninguna nación permite que ban- 
> . deras extrañas operen y comercien con sus buques en los ríos inte- 
» riores, para el desarrollo y acercamiento de cuyas poblaciones limí- 

> trofes legislan privativamente. » (V. Protección al cabotaje, 1898, 
por Juan Goyena). 

Los tratados 

Y bien, Exmo. Señor, el contexto del tratado de 1825 
con la Gran Bretaña, el primero que subscribió la Nación 
y que ha servido de modelo para los posteriores, confirma 
las conclusiones que dejo recordadas. Dice así: 

« Art. 2.® ... Los habitantes de los dos países gozarán respecti- 
« vamente la franqueza de llegar segura y libremente con sus buques 
» y cargas á todos aquellos parajes, puertos y ríos en los dichos te- 
» rritorios, á donde sea ó pueída ser permitido á otros extranjeros 
» llegar; entrar en los ríos y permanecer y residir en cualquier parte 
» de los dichos territorios respectivamente. . . » 

« Art 5.° No se impondrá mayor ni alguna otra clase de dere- 
» chos ó cargas por razón de toneladas, fanal, puerto, pilotaje, salva- 
» mentó en caso de avería ó naufragio, ni otro algún derecho local 
» en cualesquiera de los puertos de las dichas Provincias Unidas, á 
» los buques británicos de más de ciento veinte toneladas, que aque- 
» líos que pagaren en los mismos puertos por los buques de las di- 
» chas Provincias Unidas, del mismo porte. . . » 

No debieron, al parecer, considerarse suficientes las 
declaraciones que en ese tratado se hacen sobre la liber- 
tad de navegar por los ríos interiores de la República, cuan- 
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do esa misma nación subscribió después de la caída de la 
tiranía, el nuevo tratado de 1853 Q^^ aclara el concepto 
y es igual en su forma y contenido á los que simultánea- 
mente se firmaron con Francia y los Estados Unidos. Su 
texto es también explícito y no puede dar origen á du- 
das respecto de la tesis que vengo demostrando. Los cito 
in extenso^ por que su alcance debe considerarse bien ex- 
presado, desde que esas convenciones son exclusivas sobre 
la materia y no tuvieron otros propósitos. 

* Art. \P La Confederación Argentina, en el ejercicio de sus de- 
» rechos soberanos permite la libre navegación de los ríos Paraná y 
» Uruguay, en toda la parte de su curso que le pertenezca, á los bu- 
» ques mercantes de todas las naciones; con sujeción únicamente á 
» las condiciones que establece este tratado, y á los reglamentos san- 
» cionados, ó que en adelante sancionara la Autoridad Nacional de la 
» Confederación.» 

« Art. 2.0 Por consiguiente, dichos buques serán admitidos á 
» permanecer, cargar y descargar en los lugares y puertos de la Con- 
» federación Argentina, habilitados para ese objeto. » 

« Art 8.0 Los principales objetos, en vista de los cuales los ríos 
» Paraná y Uruguay quedan declarados libres para el comercio del 
» mundo, siendo los de desenvolver las relaciones comerciales de los 
» países ribereños y de fomentar la inmigración, se conviene que no 
» se concederá ningún favor ó inmunidad al pabellón, ó al comercio 

> de cualquier otra nación, que no se extenderá igualmente á los de 

> Su Majestad Británica. » 

Me parece, pues, evidente, que en ninguna de esas 
cláusulas ha podido entenderse consignada la enagenación 
de nuestra libertad de reglamentar y el derecho de reser- 
var para la bandera nacional, la navegación de cabotaje. 
Por el contrario, ellas confirman la teoría sentada por el 
Sr. Andrés Lamas antes recordada y las reservas hechas 
después, en convenciones con otras naciones. 
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La cláusula 12 del Tratado de 1874 con la República 

del Perú dice: 

« Se declara que las estipulaciones del presente tratado no se 
» consideran aplicables á la navegación y comercio de cabotaje entre 
» un puerto y otro situado en el territorio de cualquiera de las Partes 
» Contratantes, pues la regulación de este comercio está reservada 
» respectivamente á las leyes particulares de cada una de las Partes». 

Del mismo modo la cláusula 2.* del tratado celebrado 
en 1857 c^^ ^1 Reino de Prusia, dice textualmente que 

« Los ciudadanos y subditos de las dos Partes Contratantes 

» podrán libremente y con toda seguridad ir con sus buques y cargas 
» á todos aquellos parajes, puertos y ríos de la una ó de la otra 
» parte á donde sea ó fuese permitido llegar á otros extranjeros ó á 
» los buques ó cargas de cualquiera otra Nación ó Estado; » 

Sería por demás tedioso continuar relacionando los 
tratados ó convenciones que repiten estos preceptos con 
idéntico propósito, pues queda demostrado suficientemente 
que la República puede, cuando lo estime necesario para 
los intereses de su comercio, fijar las reglas á que ha de 
someterse el cabotaje nacional, y que no puede haber 
confusión entre este comercio y la libre navegación de 
los ríos. 

Reforma fundamental 

Una ley argentina ha permitido que los buques de 
cualquier tonelaje y bandera efectúen el comercio de ca- 
botaje, con los resultados que acabo de consignar, recor- 
dando denuncias de funcionarios públicos, que, en el pre- 
sente, se confirman por la autoridad marítima, con las 
palabras y cifras que siguen y cuya elocuencia excusa todo 
comentario. Dice el Sr. Prefecto General de Puertos, 
Vice Almirante D. Rafael Blanco: 
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« Cuando se observa el hecho de que la línea alemana que ná- 
» vega en nuestras costas del Atlántico, á favor de la cual se ha esta- 
» blecido un verdadero monopolio retirando los transportes nacionales 
» de aquellos puertos que son reproductivos, no cuenta en su personal 
» ni tres ciudadanos argentinos, constando sus tripulaciones de súbdi- 
» tos alemanes en su totalidad, se comprende porque Alemania puede 
» pomposamente admitir la libertad de tripulación en su marina mer- 
» cante; pero puede también señalarse el fenómeno de que mientras 
» Alemania emplea solamente alemanes hasta en los buques que ja- 
» más tocan en sus puertos, la República lleva su complacencia hasta 
» permitir que sus hijos no sean empleados ni en la navegación de 
» sus propias costas. 

» El caso apuntado no es de excepción, pues la misma Compañía 
» Mihanovich sólo emplea argentinos en sus líneas más arriba de 
» Corrientes, allí donde según el citado contrato del Norddeutscher 
» Lloyd «los indígenas no deben ser empleados sino cuando el empleo 
» parezca impracticable del punto de vista de la higiene»; y los otros 
» barcos que van á Bahía Blanca y Patagones, lo mismo que los que 
» hacen el tráfico con el Brasil, no cuentan por junto una docena de 
» argentinos nativos en sus dotaciones. 

» Bn tiempos pasados, el escándalo llegó á tomar proporciones 
» inauditas, pues en 1893 resultó que un buque portugués que nunca 
» había visitado nuestras aguas, que no había sido construido aquí, 
» cuyo dueño y armador eran extranjeros y que en su tripulación no 
» contaba ni un ciudadano argentino, arbolaba nuestro pabellón, tal 
» vez porque las prácticas internacionales exigen que se lleve alguna 
» bandera, si no se quiere ser tratado como pirata. 

» Hoy ya no se habla de casos tan singulares, pero siempre resulta 
» que los buques argentinos no tienen de tales sino la bandera que 
» izan al tope de sus mástiles; y que sin embargo, tienen derecho á 
» ser protegidos, custodiados y auxiliados como si llenaran los requi- 
» sitos que no dejan de exigirse ni en Siam ni en el Congo. » 

« El registro de la matrícula nacional, incluyendo solamente los 
» buques de más de veinte toneladas, arroja para nuestra marina mer- 
» cante 1.426 buques con 134.289 toneladas, que se descomponen de 
» la siguiente manera: 141 vapores con 29.361 toneladas y 1.285 vele- 
» ros con 104.928 toneladas. De ellos son de ultramar 20 vapores, 
» con 14.142 toneladas y 5 veleros con 4.566 toneladas. Comparando 
» estas cifras con las correspondientes al año 1896, resulta una dismi- 
» nución de 1.598 buques y 73.978 toneladas, lo que comprueba que 
» nuestro cabotaje marcha rápidamente á su extinción. » (V. Memo»" 
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ria de la Prefectura General de Puertos, 1905- 1906, documento del 
mayor interés para el estudio de esta cuestión.) 

Esa ley argentina es, Exmo. Señor, la que debe dero- 
garse por otra ley, y, esos males, los que reclaman correc- 
tivo, primero, porque sus perjuicios los soporta el comercio 
interior que pierde ingentes sumas por fletes que van á 
enriquecer al propietario extranjero, autorizado para hacer 
el tráfico fluvial, hasta por buques que reciben primas de 
los países de su bandera, y, luego, por que la Nación 
abandona la única escuela donde han de formarse los 
marinos que necesita para su defensa y seguridad. 

Las tripulaciones 

Dejo así terminado el estudio del Art. i.° y pasando 
á los siguientes, 2.° al 5."* solo debo decir que su redacción 
explica los propósitos que se han tenido en vista: la ca- 
racterización en mesurada proporción, por ahora, de la 
nacionalidad de los oficiales y hombres de mar que han 
de tripular las embarcaciones de la matrícula argentina. 
No es posible ser radical en este punto, ni prescindir de 
las tripulaciones que están haciendo el servicio de acuerdo 
con las leyes en vigor; ni habría conveniencia en desalo- 
jar ó dificultar á los oficiales ó personal superior extran- 
jero, muy recomendable por su competencia y experiencia, 
que está hoy al frente de la navegación en nuestros ríos 
y costas marítimas, de manera que, si bien se mantienen 
en su integridad y cabal desempeño, se acentúa á la vez 
la tendencia á su más activa nacionalización. 

El Art. 6.° trata de las obligaciones de los tripulan- 
tes; aclara disposiciones legales de acuerdo con la expe- 
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rienda y crea otras necesarias para consolidar las rela- 
ciones entre los hombres de mar y los armadores, y obviar 
dificultades que perjudican la producción y el comercio. 
La cláusula de ese artículo, reproduce la que consignan 
todas las Convenciones Consulares que la República ha 
subscrito con las naciones extranjeras y es de uso común. 
El Art. 7.° establece las declaraciones concordantes 
con el texto de la Constitución y los tratados internacio- 
nales, relativas á la libre navegación de los ríos interiores 
de la República, así como la igualdad de impuestos y des- 
pachos por ellos consagrada. Confío en que V. E. halle 
el pensamiento expresado con la suficiente concisión y 
claridad, de modo que no dé lugar á vacilaciones ni dudas. 

Las primas 

Los Arts. 8.** y 9."* son reglamentarios y el io.° auto- 
riza al P. E. para invertir en primas á la navegación una 
suma que, por ahora, se limita á 300.000 pesos m/1 por 
año, los cuales se distribuirán en la forma determinada 
por los artículos 11° y 12°. 

Respecto de esta autorización debo expresar los mo- 
tivos que aconsejarían su adopción y señalar al mismo 
tiempo á la consideración de V. E. la importancia real 
que ese desembolso tendrá para el tesoro, considerando 
las entradas que esos mismos buques producen por im- 
puestos diversos. - 

El sistema de primas á la navegación es de uso bas- 
tante general desde hace muchísimos años y está consi- 
derado como el medio más eficaz para estimular la ma- 
rina mercante de las naciones. En algunos países como 
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t^rancia, Italia, Austria etc. se ha establecido el procedi- 
miento que. este proyecto adopta, de pagar una suma por 
cada tonelada de registro y looo millas de recorrido en 
viaje de comercio. En otros como la Gran Bretaña, Ale- 
mania, Estados Unidos etc. se acuerdan subsidios á las 
Compañías de Navegación, con el propósito ostensible de 
transportar la correspondencia postal etc.; pero en uno ú 
otro sentido, todos los países contribuyen de alguna ma- 
nera á sostener su marina, con desembolsos á cargo de la 
caja fiscal. 

Italia 

En este país, la ley de 6 de Diciembre de 1885 que 
acordaba primas á la navegación y compensaciones á la 
construcción de buques á vapor y á vela, de hierro, ha 
sido modificada por la de 23 de Abril de 1893, limitando 
el gasto á 10.000.000 de liras para subvenciones á la ma- 
rina mercante. Su objeto declarado es asegurar las comu- 
nicaciones postales con todos los países del exterior y los 
buques favorecidos no podrán tener más de 20 años de 
vida. Se exije la clasificación del «Veritas». El monto de 
la prima es de 65 céntimos de lira por tonelada de regis- 
tro y IODO millas recorridas. No tendría objeto en este 
lugar, la transcripción de las diversas cláusulas de esa ley 
que dá preferente atención á las construcciones navales. 

Austria 

La ley de 1893 que rije la materia en Austria, acuerda 
dos premios, uno por el ejercicio de la navegación y otro 
por viaje. 
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«Para obtener el primero se requiere que la propie- 
dad de los buques sea cuando menos en sus dos terceras 
partes de ciudadanos austríacos; que no tengan más de 
quince años de construcción y la clasificación determinada 
por la ley. Dicho premio consiste en 6 florines por to- 
nelada de registro á los vapores de hierro y acero, 4 Y2 
florines á los buques de vela construidos con los mismos 
materiales y 3 florines á los veleros de madera ó cons- 
trucción mixta. El premio va disminuyendo anualmente 
en un 5 7o ^ contar del segundo año acordado.» 

«A los buques construidos después de la vigencia de 
la ley, en talleres nacionales, se les aumenta el premio 
en un 10 % Y si son construidos por lo menos en su mi- 
tad, con materiales del país, se les aumenta un 25 7o) ^1^" 
gado el buque á los 15 años de vida, cesa la percepción 
del premio.» 

«El premio por viaje es de 5 sueldos por tonelada y 
por cada 100 millas recorridas en servicio comercial ó de 
comunicación nacional. El cómputo de las millas se hace 
según la distancia marítima más corta». 

Francia 

La ley sancionada el 29 de Enero de 1881, concedía 
primas á la navegación durante 10 años, á razón de 1.50 
francos por tenelada y por 1000 millas de recorrido, reba- 
jándose esa prima en la proporción de 7 ^2 céntimos 
anuales, para los buques de madera y de 5 céntimos para 
los de hierro ó acero. Esta bonificación se aumentaba en 
un 15 7o P^r^ ios buques construidos según planos apro- 
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bados por el Ministerio de Marina, es decir, que fueran 
susceptibles de utilizarse en caso de guerra. 

En 1893 la ley de 30 de Enero, redujo la prima á 
1. 10 francos por tonelada y icxx) millas recorridas con 
una rebaja por año, á los de madera de 6 céntimos y á 
los de hierro de 4 céntimos. Esta ley suprimió las me- 
dias primas que antes se acordaban á los buques cons- 
truidos en Francia, pero al mismo tiempo bonificó de tal 
manera á los veleros que estos llegaron á dominar el 
tráfico de los vapores, perjudicando con ello á la marina 
nacional. 

Así en 1902, la ley de 7 de Abril restableció las me- 
dias primas, pero limitando para los construidos en el 
extranjero, á ^/^ de la cantidad concedida á los nacionales, 
siendo obligatorio llevar á bordo dos quintas partes de 
la tripulación francesa; su duración es de 12 años. 

Para los vapores construidos en Francia, de más de 
ICO toneladas se fijan 1.70 francos por tonelada. Después 
del primer año se rebajan 4 céntimos anuales durante los 
primeros 4 años. En los otros cuatro, se reducen 8 cén- 
timos anuales y en los últimos cuatro años la reducción 
es de 16 céntimos anuales. 

Para los buques á vela, la prima es también de fran- 
cos 1.70 por tonelada, pero la reducción es de 2 céntimos 
durante los cuatro años, de 4 céntimos en los cuatro si- 
guientes y de 8 céntimos en los últimos cuatro años. El 
aumento viene pues á ser de francos i.io á 1.70 y esta 
ventajosa concesión ha sido causa de que los armadores 
se apresurasen á solicitar las inscripciones en los años de 
1902/1904, llegándose á construir vapores con 223.000 
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toneladas, en tanto que la ley se calculó sobre un tone- 
laje de 30.000 por año y así ella ha quedado agotada en 
1905. Por esa causa los vapores que se construyan desde 
1905 á 1912 no podrán recibir el beneficio de la ley. 
Según A. Raffalovich, las primas concedidas á la cons- 
trucción y la navegación desde 1881 á 1905 alcanzan á 
560.000.000 de francos. 

Inglaterra 

Respecto de la marina mercante de esta poderosa 
nación, debo recordar que la Comisión que nombró la 
Cámara de los Comunes en 1901 para investigar la cues- 
tión relativa á las subvenciones que acuerdan los gobier- 
nos á los buques de vapor y á vela, y, la influencia que 
han ejercido en el comercio británico, presentó su infor- 
me en 1902 después de oir á 41 expertos en 32 se- 
siones. Estudia esa Comisión las diversas formas de sub- 
vención en uso y las reduce á tres objetos ostensibles: la 
subvención postal, el servicio del almirantazgo y el estímulo 
del comercio. Hace constar también que en Inglaterra 
se pagan £ 750.000 al año por subvenciones postales ade- 
más de £ 150.000 que se acuerdan á la Compañía Cunard. 

He aquí los detalles: 

Servicio entre Dover y Calais £ 25.000 

Cía. P. & O., servicio entre Inglaterra y Boni- 

bay, Shangay y Australia » 330.000 

Línea de Oriente, servicio de Australia » 85.000 

Canadá y Pacífico. Quebec á Vancouver }• 

Hongkong » 60.000 

Royal Mail, servicio de las Antillas » 80.000 
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Cía. Unión Castle, servicio del Cabo » 135.000 

India Británica, servicio Zanzíbar y Aden » 9.000 

Línea las Antillas, comercio de frutas.. » 40.000 

» 764.000 
Subvención Comp: Cunard, servicio de África 

Central » 1 50. 000 

Total £ 914.000 

Alemania 

Entre las subvenciones que la nación alemana acuer- 
da á la marina mercante, se cuentan las sumas siguientes: 
Al Norddeutsche Lloyd: 

Linea Extremo Oriente. M. 3.300.000 

» Australia * 2.300.000 

Cía. África Oriental. Línea del Cabo etc.. » 1.340.000 
Compañía Hamburgo America y Norddeu- 
tsche Lloyd (postal) » 1.300.000 

Total M. 8.240.000 

El imperio protege además su comercio de África y 
de Oriente por medio de tarifas diferenciales reducidas, 
en todos los ferrocarriles del Estado y para toda mercade- 
ría que sale directamente para esos destinos. Tales tarifas 
directas combinadas por mar y tierra, fueron establecidas 
el 15 de Junio de 1890 para la línea del Levante, y para 
la de África en i.° de Abril de 1895, Y son inferiores á 
las que rigen para los demás puertos alemanes de expor- 
tación. 
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La navegación del Atlántico del Norddeutsche Lloyd 
recibe compensación indirecta por las primas acordadas á 
sus otras líneas. 

Estados Unidos 

Una ley de 28 de Abril de 1904, satisfaciendo indi- 
caciones del Presidente Roosevelt, creó una Comisión para 
el estudio de la marina mercante nacional, la cual con- 
cluyó sus trabajos en 1905. 

Sus conclusiones la deciden á aconsejar el manteni- 
miento de la ley de 1891 que subvenciona las líneas pos- 
tales y prevee además, la necesidad de subvencionar otras 
más tarde. 

Para mejorar la defensa nacional, crear reservas na- 
vales y establecer líneas postales americanas con los países 
extranjeros y desarrollar el comercio, propone la creación 
de primas de 5 dollars por tonelada de arqueo bruto, para 
todo buque de vapor ó vela, de madera ó hierro. Los de 
vela serán de más de 200 toneladas y los vapores de más 
de 1. 000 toneladas y deberán ocuparse en el tráfico de 
competencia comercial, autorizándose el tiempo necesario 
para cargar y descargar, además de dos meses para repa- 
ciones. Los pescadores de alta mar, pueden beneficiar de 
las primas así establecidas. 

Sus propósitos serán, no el aumento de vapores rá- 
pidos, sino el de los buques de carga, esos tramps (vaga- 
bundos), que son la base esencial de toda marina. 

Se prevee que las siguientes líneas podrán ser sub- 
vencionadas: 
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3 líneas de un puerto del Atlántico al Brasil, la Re- 
pública Argentina y al Cabo. 

1 línea de un puerto del Atlántico á Cuba. 

5 líneas de un puerto del Golfo de México á Cuba, 
Brasil, México y dos al Istmo de Panamá. 

2 líneas de un puerto del Pacífico al Japón, la China 
y Filipinas, la una directa y la otra vía Hawaii. 

I línea de un puerto del Pacífico á México, Américia 
Central y Panamá. 

Los puntos objetivos para estas subvenciones son la 
América latina y el Extremo Oriente, mercados con los 
cuales cuentan los americanos para su expansión comercial. 

Brasil 

Para cerrar esta noticia sobre los favores con que las 
diversas naciones estimulan su marina mercante, citaré 
las últimas autorizaciones que la ley de presupuesto para 
1907 ha sancionado, habilitando al Gobierno del Brasil 
para acordar subsidios hasta de 500 :00o $000 por año á la 
Compañía de Navegación que establezca un servicio re- 
gular entre los puertos de la República y el Japón, con 
el fin de desarrollar su comercio, y, otro de 50:000 $000 
por año á la Compañía que establezca una línea de na- 
vegación regular entre los puertos de S. Borja, Ytaquí y 
Uruguayana. Lo faculta también para conceder á la* na- 
vegación de la costa Sud de Bahía, las mismas condicio- 
nes que favorecen al servicio de la costa de Maranhao. 

V. E. sabe que el Lloyd Brasilero es una empresa 
sostenida por el Gobierno, y no hace mucho se propuso 
en la Cámara de Diputados de aquel país, la concesión de 
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rebajas en los derechos de aduana, para las mercaderías 
importadas por buques de la bandera nacional. 

La Ley N° 1453 de 30 de Diciembre de 1905, ha 
sancionado una subvención anual de 1.300:000 $ 000 oro 
(676.000 $ oro argentino) para reorganizar los servicios de 
navegación que realiza esta Compañía, y determina la ruta 
de trece líneas entre los puertos nacionales, el rio de la 
Plata, el Uruguay, el Alto Paraná, el Paraguay y otras 
líneas auxiliares. Dicha subvención podría elevarse hasta 
1.663:699^992 oro (865.000$ oro argentino), con el pro- 
pósito de extender la navegación hasta Norte América, 
como ya se ha realizado. 

Los buques de la Compañía, dice la ley « Con- 

» siderados como lo son esos vapores, reserva de la ma- 
» riña de guerra, serán construidos de modo que se presten 
» y puedan ser transformados en pocos días en avisos de 
» la escuadra, transportes de guerra, etc.; conforme á la 
i> clase de cada uno de ellos ». 

En la actualidad, el tráfico de la Compañía se está 
realizando con 36 buques de 200 hasta de 4000 toneladas, 
que viajan al Uruguay, Paraguay, Argentina y Matto 
Grosso y á Norte América. 

Nuestra tradición 

La tradición de nuestro régimen ha sido también, 
señor Ministro, de protección fiscal para los buques de la 
matrícula nacional, si bien hemos adoptado un procedi- 
miento diferente, que radica el favor en la disminución 
de los impuestos; práctica que se ha continuado desde los 
comienzos de nuestra emancipación política, como lo acre- 
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ditan las leyes y decretos anteriores y posteriores al tra- 
tado de 1825 ^^^ ^^ Gran Bretaña. • 

Así, en Noviembre de 1822, [la Junta de Represen- 
tantes sancionó una ley estableciendo que los buques na- 
cionales que navegaran á las costas patagónicas «serían 
» libres de derechos de puertos, inclusive el de patentes », 
y, en Diciembre de 1823, ^^ ^y^ para estas, una escala 
que, comenzando por 6 reales anuales para los buques de 
3 á 7 toneladas, llegaba á un máximum de 56 reales para 
los de 100 ó más toneladas de la matrícula nacional, en 
tanto que los extranjeros pagaban 4 reales por tonelada 
en cada viaje, estableciendo así una enorme diferencia 
en favor de los primeros. 

Con el propósito de estimular la navegación interior, 
la ley de 27 de Julio de 1824 exceptuó del derecho de 
puertos por el término de 10 años, á contar desde el i."* 
de Enero de 1825, ^ ^^^ buques de vapor que se intro- 
dujeran para la navegación de los ríos. 

La ley que se dictó en 21 de Setiembre de 1829, ™^" 
dificó la de 1823 arriba citada, acrecentando la cuota im- 
positiva, pero mantuvo siempre el favor para «los buques 
» de la matrícula nacional que se emplean en el cabota- 
» je, en la proporción de 2 reales por tonelada para estos 
y de 2 pesos (16 reales) para los extranjeros. 

Cinco años después volvieron á reducirse los impues- 
tos, fundándose la ley de 26 de Septiembre de 1835 en que 

era «demasiado el derecho de 2 reales por tone- 

» lada que pagan en cada viaje todos los buques de ca- 
» botaje de la matrícula de esta Provincia, causando tam- 
» bien, mucho trabajo inútil á la Colecturía, el modo en 
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» que se cobra al presente esa contribución, etc » y 

se reá'olvió que todos los buques de esa matrícula paga- 
sen, en adelante, una patente anual que, comenzando des- 
de 15 $ para los buques de 3 á 5 toneladas, llegaba en 
escala ascendente hasta un valor de 240 $ para todos los 
de ICO ó más toneladas de porte. 

Esa legislación se ha mantenido con pequeñas va- 
riantes hasta después de la caída de la dictadura en 1852, 
y recién en la ley de 26 de Diciembre de 1844, que au- 
mentó los derechos de puertos á 3 $ por tonelada para 
los buques nacionales de ultramar, y á 4 $ para los ex- 
tranjeros, se expresó por primera vez «que se exceptúan 
» aquellos que en virtud de tratados existentes, sean asi- 
» milables á los nacionales)^. Pero el cabotaje continuó 
sometido al sistema de patentes anuales, que resultaba 
una contribución muy inferior comparada con aquella, 
pues la mayor cuota para todo buque de más de 100 
toneladas de porte, no excedía de 455 $ al año. 

No cabe, pues, duda alguna, de que el cabotaje na- 
cional ha sido siempre objeto de preferencias fiscales en 
todas las épocas de nuestra historia administrativa, y lo 
es aún, como está demostrado en los cuadros numéricos 
que se acompañan, pero con la única y trascendental di- 
ferencia que estableció la ley N.° 181 de 16 de Agosto 
de 1866 al sancionar las Ordenanzas de aduana, que admi- 
ten para ese comercio «á toda clase de buques mercantes 
» cualquiera que sea su tonelaje y bandera» y que la re- 
forma de 1876 dejó sin corrección. 

Debo terminar esta exposición, tal vez demasiado ex- 
tensa, pero que me ha parecido necesaria, para justificar 
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este proyecto de estímulo por medio de primas á la na- 
vegación dentro y fuera de las costas argentinas, es decir 
para la que ha de contribuir á formar marineros de alta 
mar, avezados á la inclemencia y las luchas del océano, y 
me permito señalar á V. E. que la importancia de esas 
primas es muy limitada, si se considera que los buques 
pagan en el presente, las tres cuartas partes de las su-' 
mas asignadas, por impuestos de diverso género. 

Importancia del desembolso 

He creído que la manera más sencilla de hacer esa 
demostración consistía en formular un cómputo de las 
primas, ajustándolas á 24 buques que hoy se ocupan en 
esa navegación y al número de viajes que pueden reali. 
zar indicando al mismo tiempo los impuestos que los 
mismos pagan, en igualdad de condiciones para el cálculo- 
De las cifras anotadas en los adjuntos cuadros, resulta 
que el total de las primas que se pagarían á todos los 
buques que hoy navegan con bandera nacional en las 
diferentes líneas de nuestro tráfico comercial al Sud de la 
República y costas del Brasil, alcanzarían á li 1.700.06 
$ m/n por año y que esos mismos buques, por el mismo 
número de viajes, pagan al fisco 79.892.65 $ m/n por im- 
puestos, de modo que el desembolso líquido para la caja 
fiscal sería de 31.807.41 $ m/n., vale decir, un 28 7o ^^ ^^ 
suma concedida. Esa proporcionalidad no ha de variar 
sensiblemente, por la inscripción más numerosa de buques 
que es susceptible de producirse. 

La reducción paulatina de la concesión á razón de 
un 5 7o ^1 ^^^) ^s de equidad, á medida que aquella se 
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acerca á su término y el mantenimiento de su monto total 
acordado á los buques que tengan tripulación nacional en 
sus cuatro quintas partes, es un estímulo mayor, que pre- 
para una modificación de la ley en el sentido de la na- 
cionalización absoluta, después de vencido el ejercicio de 
diez años. 

Notará V. E. que la carrera del sud de la República 
aparece primada con solo la mitad de la cuota que se 
destina para las líneas del Pacífico y costas del Brasil, 
pero, si se tiene en cuenta la inferioridad de los impuestos 
que gravitan sobre el cabotaje, queda en evidencia que, 
esa prima inferior en valor, es en la realidad mayor en 
cuanto á los resultados efectivos para los buques que se 
ocupan de ese comercio. 

Esa mejora me parece justa, dado el interés que tiene 
para el país el desarrollo de los territorios sobre el Atlán- 
tico, que reclaman todo el favor del poder público y pienso 
qne V. E. le prestará su aprobación. 

Cabotaje interior sin primas 

lya navegación dentro de los rios interiores no queda 
comprendida en el sistema de las primas, porque además 
de prolijo, por la minuciosidad de las embarcaciones y su 
movimiento, en un tráfico tan accidentado, sería redun- 
dante, desde que la modicidad de los impuestos actuales 
es tal, que no constituyen dificultad para su desarrollo; 
lo que además está comprobado por las solicitudes que se 
han presentado al P. E. reclamando reformas y que solo 
se refieren á los trastornos resultantes de la difusa y an- 
ticuada tramitación fiscal. 
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Con esos antecedentes, se ha proyectado el Art 13, 
que, como lo verá V. E., ataca la dificultad directamente 
y propone para el transporte por vía fluvial, franquicias 
análogas, en cuanto ello sea posible, á las que gozan las 
vías terrestres. No hay equidad, Señor, en dar libertad 
absoluta á las unas y colmar de restricciones á las otras, 
cuando ambas son igualmente necesarias y prestan ser- 
vicios al comercio y á la producción, que en ningún caso 
deben dificultarse por un formulismo fiscal injustificado. 

Mas, esas facilidades han de ser establecidas por me- 
dio de reglamentos que corrijan las actuales Ordenanzas 
y otras disposiciones que se hallan dispersas en nuestros 
archivos, reglamento que no podría ser incorporado á la 
presente ley sin peligro de complicar su estudio, por la 
extensión que reclamaría. De ahí que se haya consig- 
nado el precepto con la necesaria acentuación, dejando a} 
P. E. la tarea de hacer prácticas esas franquicias en el 
Decreto reglamentario que dictará en su oportunidad. 

Resuelto ese punto, se habrá satisfecho una de las 
necesidades que con mayor anhelo vienen encareciendo 
los gremios comerciales que solicitan su reforma funda- 
mental y, esté V. E. cierto, de que se habrá dado un 
gran paso en el sentido del progreso y en favor de la 
circulación de la riqueza nacional dentro del territorio. 

Convenciones con países vecinos 

Réstame aun señalar á V. E. la facultad que se con- 
signa por el Art. 14 para que el P. E. pueda convenir 
con las naciones limítrofes franquicias mutuas, en favor 
de las respectivas marinas mercantes. Esas concesiones 
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han de ser convenientes, en ciertos casos, en cuanto á 
nuestros vecinos, tanto, como son perjudiciales, referidas á 
países de ultramar, donde difícilmente podrían llegar los 
buques argentinos buscando reciprocidad de beneficios. 

Dentro de nuestros ríos se encuentran los buques 
costeros de cuatro naciones limítrofes y sus productos 
análogos reclaman circulación fácil, en beneficio de todas 
y cada una de ellas, de manera que, el favor recibido se 
retribuye en el curso ordinario de las cosas, sin supre- 
macía para ninguna y dentro de la franquicia que á todas 
interesa. 

Construcciones 

Finalmente Señor Ministro, y para terminar este ex- 
tenso informe diré á V. E. que la modesta suma que se 
proyecta por el Art 17 para bonificaciones á los buques 
que se construyan en la República, no aspira á crear, por 
el momento, los grandes arsenales que el porvenir nos 
promete sobre nuestras costas oceánicas, pero estimulará 
por lo menos la construcción de embarcaciones de limi- 
tado tonelaje, destinadas al movimiento doméstico de la 
producción y de los servicios portuarios y dará coloca- 
ción á los brazos argentinos, que deben familiarizarse con 
todo aquello que se relaciona con las artes navales. 

La bonificación de un 10 % sobre el valor de los 
buques que se construyan en el país, parecerá tal vez un 
poco elevada, pero he querido suprimir la concesión usual 
de liberación de derechos para los materiales de construc- 
ción, que tantas otras instituciones han obtenido, por los 
abusos á que dá lugar y las dificultades que presenta 
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bajo todos conceptos, para su cumplimiento. Así pues 
una parte de ese io7o ^^be considerarse como el equi- 
valente de la liberación de derechos que tanto se ha 
prodigado. 

Saludo á V. E. miíy respetuosamente. 

Ricardo Pii^lado. 



Cálculo de primas para 24 vapores que hacen el 
tráfico de la Costa Sud y puertos del Brasil 



TABLA DE DISTANCIAS 



)e Buenos Aires hasta Río Janeiro 


1 1 15 millas 


id 


id 


Paranaguá 


870 id 


id 


id 


Porto Alegre 


530 id 


id 


id 


Isla de los Estados 


1300 id 


id 


id 


San Antonio 


700 id 


id 


id 


Patagones 


580 id 


id 


id 


Bahía Blanca 


500 id 


id 


id 


Mar del Plata 


250 id 



Viajes que pueden hacer los vapores que van á la costa 
del Brasil: 

Prima de $ 0,60 m\n, 
por tonelada y por cada i.ooo millas recorridas 

«Ternero», iooo tons. á $ 0.60, son $ 600. — 
Por 7 viajes redondos á Río Janeiro: 

15.610 millas $ 9.366 — 

«Paranaguá». 1206 tons. á $ 0.60, son $ 723.60. 
Por 6 viajes redondos á Río Janeiro: 

13.380 millas » 9.681.77 

«Porvenir». 728 tons. á $ 0.60, son $ 436.80. 
Por 7 viajes redondos á Río Janeiro: 

15.610 millas » 6.818.45 

Transporte $ 25.866.22 
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Transporte $ 25.866.22 

«S. Lorenzo». 597 tons. á$ 0.60, son $ 358.20. 
Por 16 viajes redondos á Paranaguá: 

27.840 millas » 9.972.29 

«V11.NA» 444 tons. á $ 0.60, son $ 266.40. 
Por 10 viajes redondos á Paranaguá: 

17.400 millas » 4635. 36 

< Albertina». 419 tons. á $ o. 60, son $ 25 1 .40 
Por 8 viajes redondos á Paranaguá: 

13.920 millas » 3-499-49 

«Malvinas». 271 tons. á $0.60, son $ 2162.60. 
Por 12 viajes redondos á Paranaguá: 

20.880 millas » 3-39509 

«Juanita». 562 tons. á $ 0.60, son $ 337.20. 
. Por 14 viajes redondos á Pto. Alegre: 

14.840 millas » 5.004.05 

«Madrid». 1096 tons. á $0.60, son $ 657.60. 
Por 14 viajes redondos á Pto. Alegre. 

14.840 .millas » 9- 758- 78 

«C. DE Malta».667 tons.á$ 0.60, son $400.20. 
Por 14 viajes redondos á Pto. Alegre: 

14.840 millas » 5938. 97 



Prima anual para los 10 vapores $ 68.070.25 
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Navegación de la costa Sud: 

Prima de S o.jo ni¡7i. 
por tonelada y por cada t,ooo millas recorridas 

*P. Roca». 1794 tons. á $ 0.30, son $ 538.20. 
Por 4 viajes redondos á I. d. 1. Estados: 

10.400 millas $ 5.597.28 

«P. Quintana». 1063 tons. á 0.30, son $ 318.90. 
Por 4 viajes redondos á I. d. 1. Estados: 

10.400 millas » 3-316.56 

«Camarones». 1782 tons. á$ 0.30, son $ 534.60. 
Por 4 viajes redondos á I. d. 1. Estados: 

10.400 millas » 5.559.84 

«Neuquen». i 185 tons. á $ 0.30, son 355.50. 
Por 4 viajes redondos á I. d. 1. Estados: 

10.400 millas » 3.697.20 

«Roma». 1185 tons. á $ 0.30, son $ 355.50. 
Por 12 viajes redondos á Patagones: 

13.920 millas » 4.948.56 

«POMONA». 618 tons. á $ 0.30, son $ 185.40. 
Por 12 viajes redondos á Patagones: 

13.920 millas » 2.580.77 

«Libertad». 750 tons. ó $ 0.30, son $ 225.00. 
Por 12 viajes redondos á Patagones: 

13.920 millas » 3.132. — 

«Sparta». 841 tons. á $ 0.30, son $ 252.30. 
Por 14 viajes redondos á Bahía Blanca: 

14.000 millas » 3.532.20 

Transporte $ 32.364.41 
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Transporte $ 32.36441 

«Litoral». 518 tons. á $ 0.30, son $ 155.40. 
Por 14 viajes redondos á Bahía Blanca; 

14.000 millas » 2.175.60 

«Independencia». 748 tons. á 0.30, son$ 224.40. 
Por 14 viajes redondos á Bahía Blanca: 

14.000 millas » 3.141.60 

«Unión». 404 tons. á $ 0.30, son $ 121.20. 
Por 14 viajes redondos á Bahía Blanca: 

14.000 millas.. » 1.696.80 

«Mascota». 409 tons. á $ 0.30, son $ 142.70. 
Por 14 viajes redondos á Bahía Blanca: 

14.000 millas » 1,997.80 

«Mar del Plata». 3 13 tons. á $ 0.30, son $93.90. 
Por 20 viajes redondos á Mar del Plata. 

12.000 millas > i. 126.80 

«PuEYRREDÓN». 313 tons. á $ o 30, son $ 93.90 
Por 20 viajes redondos á Mar del Plata. 

12.000 millas » 1.126.80 

Prima anual para los 14 vapores $ 43.629.81 

Total de primas 

Para 10 vapores que viajen á la costa del 
Brasil. Prima: $ 0.60 por cada tone- 
lada y cada i.ooo millas $ 68.070.25 

Para 14 vapores que viajen á la costa Sud 
(Rep. Argentina). Prima: $ 0.30 por 
cada tonelada y cada i.ooo millas.... $ 43.629.81 

Total $ m/n 111.700.06 



Cálculo de los impuestos que pagan los vapores 
que hacen la carrera del Brasil 



Nota.— Para los impuestos de permanencia y muelle, se ha cal- 
culado una estadía media de 12 días en el puerto. 

Para el muelle se ha calculado 7 ^¡^ centavos por cada 10 tonela- 
das, tomando el promedio entre los 10 y 5 centavos fijados por la 
ley, según ocupen los buques todo el largo del muelle ó una parte de 
él ó estén amarrados al costado de otros, por sobre cuya cubierta 
operen. 

Los cálculos se han ajustado á las siguientes tarifas: 

Impuesto de puertos: 

Entrada $ 0.15 oro por tonelada de registro 

Muelle » 0.075 » * id 

Faros » 0.035 » » id 

Sanidad » 0.01 » * id 

Permanencia « 0.05 » cada 10 tons. id 

Patentes: 

De navegación: anual de 250 á 500 tons. $ 100 papel y de 
más de 500 tons. por cada 10 tons. excedentes ó fracción 
$ 5.00 m/n papel. 

De seguridad: $ 20.00 m/n por año. 

De Sanidad: % 5.00 m/n por cada viaje. 

Papel sellado; 

Es imposible establecer el monto de este impuesto, porque 
depende del número de cargadores, conocimientos, etc. 
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«Ternero» i.ooo tons.de registro. 

Impuesto por viaje: 
en oro: Entrada $ 150.00 

Permanencia » 60.00 



I oro I papel 



Muelle: 


» 90.00 


Faros. 


^ 3500 


Sanidad 


» 10.00 




$ 345.00 7 V 


en papel: 




Pat. Sanidad $ 5.00 


por 7 viaj< 


^s $ 35.00 


Impuesto por 


año: 


Navegación 


» 35000 


Seguridad 


» 20.00 



405.00 



«ParaguanA». 1.206 tons. de registro. 

Impuesto por viaje: 
en oro: Entrada $ 180.90 

Permanencia » 72.36 



Muelle 


» 108.54 


Faros 


» 42.21 


Sanidad 


» 12.06 




$ 416.07 6 


papel: 




Pat. Sanidad $ 5.00 


por 6 viaj 


es $ 30.00 


Impuesto por 


año: 


Navegación 


» 455.00 


Seguridad 


->> 20.00 



505.00 



Transporte 4.91 1.42 910.00 
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$ oro $ papel 

Transporte 4.91 1.42 910.00 

«V11.NA». 444 tons. de registro 

Impuesto por viaje: 
en oro: Entrada $ 66.60 

Permanencia » 26.64 
Muelle » 39.96 

Faros » 15.54 

Sanidad » 4.44 

$ 153.18 loviaj. 1. 531.80 



en papel: 

Pat. Sanidad $ 5.00 

por 10 viajes $ 50.00 
Impuesto por año: 

Navegación » 100.00 

Seguridad » 20.00 170.00 

«Albertina». 419 tons. de registro. 

Impuesto por viaje: 
en oro: Entrada $ 62.75 

Permanencia » 25.14 

Muelle » 37.81 

Faros » 14.66 

Sanidad » 4.19 

J_i44.55_8 viaj. 1.156.44 

en papel: 

Pat. Sanidad $ 5.00 
por 8 viajes $ 40.00 



Transporte $ 40.00 7-599-66 1.080.00 
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Transporte. . 




$ 40.00 


Impuesto por año: 




Navegación 




» 100.00 


Seguridad 


de 


» 20.00 


«Juanita». 562 tons. 


registro. 


Impuesto por viaj 


e: 


en oro: Entrada 


$ 


84.30 


Permanencia 


» 


3372 


Muelle 


» 


50.58 


Faros 


» 


19.67 


Sanidad 


» 


5.62 



$ oro $ papei 

7.599.66 1.080.00 

160.00 



$ 193-89 14 viaj. 2.714.46 
en papel: 

Pat. Sanidad $ 5.00 
por 14 viajes $ 70.00 
Impuesto por año: 

Navegación » 13500 

Seguridad » 20.00 225.00 

«Madrid». 1096 tons. de registro. 

Impuesto por viaje: 
en oro: Entrada $ 164.40 

Permanencia » 65.76 

Muelle » 98.64 

Faros » 38.36 

Sanidad » 10.96 

$ 378.12 14 viaj. 5.293.68 



Transporte 15.607.80 1.465.00 
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$ oro $ papel 

Transporte 15.607.80 1.465.00 

en papel: 

Pat. Sanidad $ 5.00 

por 14 viajes $ 70.00 

Impuesto por año: 

Navegación » 400.00 

Seguridad » 20.00 490.00 

«San Lorenzo». 597 tons. de registro. 
Impuesto por viaje: 



en oro: Entrada 


$ 89.55 


Permanencia 


» 35.82 


Muelle 


» 5373 


Faros 


» 20.89 


Sanidad 


» 5-97 




$ 205.96 16 


en papel : 




Pat. Sanidad $ 5.00 


por 16 viajes » 80.00 


Impuesto por 


año : 


Navegación 


» 150.00 


Seguridad 


» 20.00 



250.00 



«Cruz dk Malta» 667 tons. de registro. 

Impuesto por viaje: 
en oro: Entrada $ 100.05 

Permanencia » 40.20 

Muelle » 60.03 



Transporte ... $ 200.28 18.903.25 2.205.00 
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Transporte... 


1 


200.28 


Faros 


» 


23-35 


Sanidad 


» 


6.67 




$ 


230.30 14 1 


en papel : 






PaL Sanidad $ 


5.00 


por 14 viajes 


. $ 70.00 


Impuesto por 


año: 


Navegación 




» 185.00 


Seguridad 




» 20.00 



$ oro $ papei 

18.903.25 2.205.00 



275.00 



«Porvenir». 728 tons. de registro. 

Impuesto por viaje: 
en oro: Entrada $ 109.20 

Permanencia » 43.74 



Muelle 


» 78.00 


Faros 


* 25.48 


Sanidad 


» 7.28 




$ 263.70 7 viaj. 1.845.90 


en papel: 




Pat. Sanidad $ 5.00 


por 7 viaj 


es $ 35.00 


Impuesto por 


año: 


Navegación 


» 215.00 


Seguridad 


» 20.00 



270.00 



Transporte 23.973.35 2.750.00 
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$ oro $ papel 

Transporte 23.973.35 2.750.CX) 

«Malvinas». 271 tons. de registro. 

Impuesto por viaje: 
en oro: Entrada $ 40.65 

Permanencia » 16.26 



Muelle 


» 24.12 


. Faros 


* 9.48 


Sanidad 


» 2.71 




$ 93.22 12 ^ 


en papel: 




Pat. Sanidad $ 5.00 


por 12 viajes $ 60.00 


Impuesto por 


año: 


Navegación 


» 100.00 


Segujidad 


» 20.00 



180.00 



Totales $ 25.091.99 2.930.00 

$ oro 25.091.99 = $ papel 57.027.26 

más » 2.930.00 

Total $. papel 59-957-26 



Cálculo de los impuestos que pagan los vapores 
que hacen la carrera de la costa Sud 



Nota. — Los cálculos se han ajustado á las siguientes tarifas: 
Para los impuestos de muelle, se ha calculado una estadía media 
de 12 días para los vapores á la Isla de los Estados y de 7 días para 
los de la carrera á Bahía Blanca, Patagones y Mar del Plata. 

Impuesto de puerto: 

Entrada % oro 0.0 1 por tonelada de registro 

Faros » » 0.035 id. id. 

Anclaje » » 0.005 id. id. 

Muelle » » 0.0125 por c/ 10 ton. de id. 

Patentes: 

De navegación: anual de 250 á 500 ton. $ 100 m/n y de más 

de 500 ton. % 5.00 por cada 10 ton. excedentes. 
De seguridad: anual % 20.00 m/n. 
De sanidad: por cada viaje % 5.00 m./n. 

Pap^l sellado: 

Es imposible establecer el monto de este impuesto, porque 
depende del número de cargadores, conocimientos, etc. 



- 6i — 
Carrera á la I. de los Estados 



$ oro 


$ papel 


«Presidente Roca». 1794 ton. registro. 




Impuesto por viaje: 




en oro: Entrada $ 17.94 




Muelle » 27.00 




Faros » 62.79 




Anclaje » 8.97 




$ 116.70 p. 4 viaj. 466.80 




en papel: 




Sanidad $ 5.00 




por 4 viajes $ 20.00 




Impuesto por año: 




Navegación » 750.00 




Seguridad » 20.00 


790.00 


«Presid. Quintana». 1.063 ton. registro. 




Impuesto por viaje: 




en oro: Entrada $ 10.63 




Muelle » 16.08 




Faros » 37-2i 




Anclaje ^ » 5.32 




$ 69.24 p. 4 viaj. 276.96 





en papel: 

Sanidad $ 5.00 

por 4 viajes $ 20.00 
Impuesto por año: 

Navegación » 385.00 

Seguridad » 20.00 425.00 

Transporte 743-76 i .215.00 



- 62 - 

$ oro $ papel 

Transporte 743-76 i. 215.00 

cCamaronks». 1782 tons.de registro. 

Impuesto por viaje: 

en oro: Entrada $ 17.82 

Muelle » 26.88 

Faros » 62.37 

Anclaje » 8.91 

$ 115-98 P- 4 viaj. 463.92 
en papel: 

Sanidad $ 5.00 

por 4 viajes $ 20.00 
Impuesto por año: 

Navegación » 745. 00 

Seguridad » 20.00 785.00 



«Neuquen». i i 85 ton. de registro. 

Impuesto por viaje: 
en oro: Entrada: $ 11.85 


Muelle » 


17.88 


Faros » 


41.48 


Anclaje » 

JL 

en papel: 

Sanidad $ ^a 


592 
77.13 p. 4 viaj. 

DO 


por 4 viaj. $ 20.00 
Impuesto por año: 
Navegación » 445 00 
Seguridad » 20.00 



308.52 



485.00 



Totales i. 516. 20 2.485.00 

oro # 1.516.20=$ 3.445.90+2.485.00 ^Total $ 5.930.90 papel 
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Carrera á Patagones 
«Roma», i 185 tons. de registro. 

Impuesto por viaje: 

en oro: Entrada $ 11.85 

Muelle » 1043 

Faros » 41.48 

Anclaje » 5.93 



$ oro $ papel 



$ 69.69 p. 12 víaj. 836.28 

en papel: 

Sanidad $ 5.00 
por 12 viaj. $ 60.00 
Impuestos por año: 

Navegación $ 445.00 

Seguridad » 20.00 525.00 



«PoMONA». 618 tons de resgistro. 

Impuesto por viaje: 

en oro: Entrada $ 6.18 

Muelle » 5.43 

Faros » 21.63 

Anclaje » 3.09 



$ 36.33 P- 12 viaj. 435-96 



Transporte 1.272.24 525.00 
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$ oro I tyáp«l 

52500 





Transporte 


1.272.24 


en papel: 








Sanidad $ 5. 


00 






por 12 viaj. 


$ 


60.00 




Impuesto por año: 






Navegación 


» 


160.00 




Seguridad 


» 


20.00 




«Libertad». 750 


tons. 


de registro 




Impuesto por viaje 






en oro: Entrada 


$ 


750 




Muelle 


» 


6.56 




Faros 


» 


26.35 




Anclaje 


» 


• 375 






$_ 


44.06 p. 12 viaj. 


528.72 



240.00 



en papel: 

Sanidad $ 5.00 

por 12 viaj. $ 60.00 
Impuesto por año 

Navegación » 225.00 

Seguridad » 20.00 305.00 

Total 1.800.96 1.070.00 

oro $ 1.800.96=$ 4.093.09+ 1. 07o.oo=Total $ 5.163.09 papel 



Muelle 


» 


2.80 


Faros 


» 


10.96 


Anclaje 


:» 


1.56 




$ 


1845 ¡ 


en papel: 






Sanidad $ 5.( 


00 




por 20 viaj. 


$ 


100.00 


Impuesto por año: 




Navegación 


» 


100.00 


Seguridad 


» 


20.00 
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Carrera á Mar del Plata 

$ oro $ papel 

«MardelPlata». 313 tons. de registro 

Impuesto por viaje: 
en oro: Entrada $ 3.13 



220.00 



«PuEYRREDÓN». 313 tons. de registro. 

Igual al interior 369.00 220.00 

Total 738.00 440.00 

■ ■ ■ ■ a— =a=^^==sa 

oro $ 738.00=$ 1.677.27 +44o.QO=Total | 2.1 17.27 papel 



— 66 — 
Carrera á Babia Blanca 



«SparTa». 841 tons. de registro. 


Impuesto por viaje 




en oro: Entrada | 


8.41 


Muelle * 


743 


Faros > 


29.44 


Anclaje » 


4.21 


1 


49.49 p. 14 viaj. 692.86 


en papel: 




Sanidad $ 5.00 




por 14 viaj. $ 


70.00 


Impuesto por año: 




Navegación » 


275.00 


Seguridad » 


20.00 365.00 


«Litoral». 518 tons 


. de registro. 


Impuesto por viaje: 


en oro: Entrada 


1 5-i8 


Muelle 


* 4.55 


Faros 


» 18.13 


Anclaje 


* 2.59 




$ 3045 p. 14 viaj. 426.36 


en papel: 




Sanidad 5.00 




por 14 viaj. $ 


70.00 


Impuesto por año: 




Navegación » 


110.00 


Seguridad » 


20.00 200.00 


TÍ 


ansporte 1.11Q.16 s6s.oo 
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$ oro $ papel 

Transporte i.i 19.16 5*5-oo 

«Independencia». 748 tons. registro. 

Impuesto por viaje: 

en oro: Entrada $ 7.48 

Muelle » 6.56 

Faros » 26.18 

Anclaje » 3.74 

» 43.96 p. i4viaj. 615.44 



en papel: 

Sanidad: $ 5.00 

por 14 viaj. $ 70.00 
Impuesto por año: 

Navegación » 225.00 

Seguridad » 20.00 3^500 

cUnión». 404 tons. de registro. 

Impuesto por viaje: 

en oro: Entrada $ 4.04 

Muelle » 3.59 

Faros » 14.14 

Anclaje » 2.02 

» 23.79 p. 14 viaj. 333.06 

en papel: 

Sanidad $ 5.00 

por 14 viaj. $ 70.00 
Impuesto por año: 

Navegación » 100.00 

Seguridad » 20.00 19Q-OQ 

Transporte 2.067.66 1.070.00 
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S <-'T'^ $ papel 



Transporte 2 .067.66 


1.070.00 


«Mascota». 409 tons. de registro. 




Impuesto por viaje: 




en oro: Entrada $ 4.09 




Muelle » 3.59 




Faros » 14.32 




Anclaje » 2.04 




1 24.04 p. 14 viaj. 336.56 




en papel: 




Sanidad $ 5.00 




por 14 viaj. 1 70.00 




Impuesto por año: 




Navegación » 100.00 




Seguridad » 20.00 


190.00 



Totales 2 .404. 22 i . 260.00 



oro $ 2.404.22 =$5.464.13+ 1. 26o.oo=Total$ 6.724.13 papel 



Resumen: 

Carrera del Brasil $ 59.957.26 

id. á la I. de los Estados » 5.930.90 

id. á Patagones » 5.163.09 

id. á Mar del Plata » 2. 11 7.27 

id. á Bahía Blanca » 6.724.13 

Total... $ 79.892.65 



